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ІНТЕГРАЦІЯ ЗАСОБІВ ДІАГНОСТИКИ, ПРОГНОЗУВАННЯ І КЕРУВАННЯ 
РІВНЕМ БЕЗПЕКИ ПОЛЬОТІВ  
Розглянуто один із шляхів підвищення і контролю за рівнем безпеки польотів − інтеграція всіх засобів і форм у 
комплексних автоматизованих системах. Запропоновано вибір кращого варіанта засобу керування рівнем без-
пеки польотів за допомогою комплексного автоматизованого застосування математичних моделей, методо-
логічних підходів до виконання початкових етапів моделювання, концептуального проектування, формалізації і 
алгоритмізації моделей. 
One of ways rise and control after a level of safety flights is integration of all facilities and forms in the complex 
automated systems. Acceptance of decision about the choice of the best forms management of mean safety flights level 
in such terms is erected to satisfaction a number of indexes, and in spite of their possible contradiction is a problem 
which it is possible to decide by means the complex automated use application of mathematical models, methodological 
approaches to implementation initial stages of design, conceptual design, formalization and algoritmizationi of models 
and bases management mean of safety flights level. 
 
Вступ 
Авіаційна галузь є складною поліергатичною 
системою особливої відповідальності і характе-
ризується різноманіттям вирішуваних задач і чи-
сленністю вимог, яким вони повинні задовольня-
ти.  
Вирішити проблему вибору кращого варіанта 
засобу керування рівнем безпеки польотів (РБП) 
можливо частково за допомогою математичних 
(логіко-вірогіднісних), напівнатурних і натурних 
моделях, на автоматизованих системах прогно-
зування і діагностики факторів ризику (ФР).  
Аналіз досліджень і публікацій 
Методологічні питання створення і застосування 
математичних моделей, де визначені основні 
етапи розробки математичних моделей складних 
систем і процесів, методологічні підходи до ви-
конання початкових етапів моделювання, конце-
птуального проектування, формалізації і алгори-
тмізації моделей і основи керування РБП, запро-
поновано в працях [1−8]. Проте практично відсу-
тні матеріали, що містять комплексне рішення 
проблеми керування РБП − та її автоматизації. 
Викладені обставини вимагають рішення науко-
во-технічної проблеми створення автоматизова-
ної системи (АС) керування і прогнозування ФР. 
Постановка завдання 
Одним із шляхів підвищення та контролю за РБП 
є інтеграція всіх засобів і форм у комплексних 
АС, яка має такі переваги: логічну гнучкість, 
універсальність, точність, стабільність, високу 
швидкодію [9; 10], проведення поглибленого 
аналізу результатів розслідування АС і прогно-
зування РБП. 
Автоматизована діагностика безпеки польотів 
(БП) дозволяє отримати сукупність кількісно-
якісних критеріїв РБП.  
Мета автоматизованого прогнозування РБП по-
лягає у визначенні динаміки зміни РБП при ке-
руванні БП для забезпечення гарантованого зна-
ходження його рівня в нормативному діапазоні 
значень. 
Сукупність даних обробляється автоматизованим 
інформаційним супроводом відповідно до внут-
рішньої специфікації (формату) даних і зберіга-
ється в базах даних (БД). 
Структура системи дозволяє віднести її до класу 
програмних комплексів з «відкритою архітекту-
рою» [11; 12], якій характерні такі позитивні вла-
стивості:  
− гнучка настройка і модифікація модулів; 
− підключення, видалення і нарощування функ-
цій; 
− інформаційна і програмна сумісність; 
− розширені можливості налагодження, тесту-
вання і адміністрування системи.  
Важливою якісною характеристикою системи є 
цілісність [13], детермінованість і збалансова-
ність режимів поведінки системи, закладених в 
алгоритмах інтеграції та взаємодії її окремих 
елементів.  
Застосування АС дозволяє реалізувати гарантій-
ний підхід до забезпечення нормативного РБП за 
допомогою комплексного рішення задач автома-
тизації, уніфікації та централізації керування 
РБП [14] за чотири етапи. 
На першому етапі визначають початкові дані: 
− вірогідність повторення i-ї події, якщо не буде 
зроблено ніяких дій:  
)1,0(iP ; 
− частоту виникнення подій, пов'язаних з ФР, на 
основі статистичних даних або експертного про-
гнозу: 
)1,0(iC ; 




− характеристику тяжкості наслідків події, пов'я-
заної з ФР; 
− ефективність кожної j-ї дії для i-ї події (вірогід-
ність, що i-та подія не відбудеться при впрова-
дженні j-ї дії): 
)1,0(ijF ; 
− ефективність кожного із заходів щодо знижен-
ня дії кожного ФР, яку оцінюють за статичними 
даними, за інформацією із зовнішніх джерел, за 
технічними характеристиками систем і устатку-
вання, а також на основі експертних оцінок; 
− частку парку повітряних суден, для яких упро-
ваджена j-та дія: 
)1,0(jK , 
обчислювані характеристики:  
− ризик, пов'язаний з повторенням i-ї події: 
iii PCR  ;  
− вірогідність, що i-та подія не відбудеться при 
ухваленні j-ї дії: 
jijij KFQ  ;   
− вірогідність, що i-та подія не відбудеться при 








)1(1 ;  
− усунений ризик i-ї події: 
iii QRR  ; 




де Nq − кількість подій у кожній категорії; 
− загальний ризик: 
 qN iq qRR
1
)( ;  
 u qo RR
1
, 
де Ri(q) − ризик i-ї події, що належить категорії q; 
Rq  − сумарний усунений ризик у кожній категорії: 
 qN iq qRR
1
)( ; 






















Можливості програми дозволяють також оціню-
вати комбінації окремих корегуючих дій, розра-
ховувати ризики в різних одиницях і отримати 
відносні характеристики ефективності корегую-
чих дій на одиницю вкладених засобів [15; 16]. 
Другий етап передбачає виконання розподілених 
у часі заходів контролю РБП, що включають ав-
томатизовану діагностику РБП за особливими 
ситуаціями, яка деталізується до рівня готовності 
і-го типу особливої ситуації. Це дозволяє деталь-
но проаналізувати і виявити «білі плями» в за-
безпеченні БП для проведення обґрунтованих 
заходів щодо їх усунення. 
На третьому етапі застосовуються автоматизова-
ні алгоритми керування БП та ідентифікації по-
милкових дій на підставі проведеної на другому 
етапі поглибленої діагностики РБП.  
На четвертому етапі виконується розробка опти-
мальної стратегії підтримки нормативного рівня 
БП за всіма параметрами, визначається періоди-
ність проведення комплексу керівних дій (КД).  
Інтегрована система керування РБП є людино-
машинним комплексом, що включає сукупність 
програмних, інформаційних і технічних засобів, 
які дозволяють автоматизувати даний процес.  
Інтегрована система РБП складається з двох під-
систем: 
− підсистеми професійної підготовки; 
− підсистеми керування ФР. 
Цілями підсистеми керування ФР є: 
− скоординовані діагностика і керування ФР для 
забезпечення гарантованого нормативного РБП; 
− автоматизація діагностики ФР, виявлення і 
аналіз типових помилкових дій і упущень в про-
фесійній діяльності (ПД); 
− автоматизація прогнозування динаміки зміни 
рівня ФР з часом; 
− забезпечення оптимальної стратегії керування 
ФР (вибір форм, методів і засобів виходячи з на-
явних ресурсів); 
− автоматизація використовування інформацій-
них ресурсів (збір, обробка і зберігання виявле-
них ФР при розслідуванні авіаційних подій (АП) 
та інспекторських перевірках).  
Заходами ефективності (показниками якості фун-
кціонування) підсистеми є [17;18]: 
− ступінь інтелектуальності взаємодії та аналізу 
результатів; 
− можливість збору, обробки, аналізу і зберіган-
ня статистичної інформації про ФР; 
− переносимість, модифікація і тестування про-
грамних блоків системи. 
До складу підсистеми входить сукупність блоків, 
згрупованих і організованих за принципом фун-
кціонально-цільового призначення.  
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Окремі блоки функціонують незалежно один від 
одного і виконують конкретне завдання, закла-
дені в них алгоритми в рамках незалежних (за-
мкнутих) підконтурів інформаційних потоків. 
Інформаційний обмін, синхронізація роботи і 
взаємодія між блоками організовані за допомо-
гою централізованої БД. Підсистема є розподіле-
ною дворівневою системою, що забезпечує зв'я-
зок між авіаційними властями і експлуатантами 
всіх форм власності за допомогою таких інфор-
маційних потоків: 
1) авіаційні власті − експлуатанти (інформація 
про результати розслідування АП і реалізація 
КД); 
2) експлуатанти − авіаційні власті (інформація 
про результати реалізації рекомендацій щодо 
розслідування АП і керуюча інформація зі стра-
тегії щодо запобігання авіаційним подіям). 
Верхнім рівнем підсистеми є єдиний комплекс, 
де здійснюється збір, обробка, поглиблений ана-
ліз, інтерпретація і зберігання інформації про 
ФР, вироблення ефективних КД для забезпечен-
ня профілактики АП. Цей компонент підсистеми 
виконує функції формування/відновлення РБП 
до цільових значень шляхом призначення опти-
мального змісту, тривалості та періодичності за-
ходів щодо запобігання АП. 
Нижнім рівнем підсистеми є блоки, що встанов-
лені в орган, який здійснює нагляд за БП і на пі-
дприємствах експлуатантів для забезпечення фу-
нкцій системи для підтримки РБП у заданому 
діапазоні значень. Процедура діагностики на ни-
жньому рівні системи дозволяє здійснювати руч-
не введення в якісній формі виявлених ФР, по-
милок, упущень, зауважень і виявлених профе-
сійно-небезпечних якостей. У результаті утворю-
ється масив даних, що характеризує ПД експлуа-
танта в реальних умовах. 
До складу підсистеми входять два блоки: 
− блок діагностики, що дозволяє забезпечувати 
автоматизовану діагностику ФР на етапах пер-
винної обробки результатів розслідування АП і 
подальшого їх поглибленого аналізу та інтерпре-
тації; 
− блок керування і прогнозування, призначений 
для організації профілактики прийняття рішень 
методами оперативного і стратегічного керуван-
ня, вибору оптимальної форми і КД.  
У блоці керування і прогнозування розробляєть-
ся стратегія профілактики АП і прогнозується 
динаміка зміни РБП з часом. 
До складу блоків належать службові БД [19], що 
містять відомості в наочній області: 
У формалізованій формі узагальнену модель під-

























− сукупність рекомендацій з узагальне-
них аналізів розслідувань АП, ),1( Nj  , що ви-







)(  − сукупність з k  моделей особливих 
ситуацій, ),1( Nk  )(tYk , що змінюються з ча-
сом ( t ) у ПД; 
),,( iii TSSP
  − модель діяльності (алгоритм і кри-
терії діагностики) інспектора )( iSP  для автома-
тизованої процедури діагностики, )( iSP  для  
частково автоматизованої процедури діагности-








)(  − індивідуальні i -ті стратегії щодо 
запобігання АП ( iH ), тобто сукупність КД, фор-
мованих залежно від )(tYk  і рекомендацій (стан-
дартів); 
))(),(( )( YRTRB MJI  − БД надійності ПД; 
)()( TR JI  − результати професійної підготовки 
(дії авіаційних операторів, зафіксовані під час 
тренування); 
)(YRM  − вторинні результати професійної під-
готовки після виконання процедур комплексного 
аналізу і інтерпретації. 
Математична формалізація керування БП за до-
помогою підсистеми може розглядатися як зада-
ча дискретного керування багатокроковим про-
цесом із заданим кінцевим станом стY  (норматив-
ний цільовий РБП) і набором таких допустимих 
дій D , що дія, Ddi  , реалізована на j -му кроці 
КД, переводить експлуатанта із стана jY  у стан 
1jY . Задача керування РБП полягає у виборі оп-







,,,,, ddddd i    









,,,,,, YYYYYY i  , 




щоб за заданий час при проведенні КД п.пзадT  за-
























та в ПД експлуатант дотримувався вимог щодо 
знаходження РБП Y  у діапазоні нормативних 
значень п.пY  протягом проміжку часу до настан-



















YdJ j  
де j  − номер допустимої послідовності дій під-
системи. 
























)(  − вірогідність зниження РБП 
за i -м чинником iy  нижче за його нормативний 
рівень )(Hiy ; ni ,1  − загальна кількість чинників. 
Основною метою підсистеми є підвищення на-
дійності авіаційно-транспортної системи за ра-
хунок удосконалення процесів діагностики і ке-
рування ФР. Таким чином, значення цільової 
функції роботи підсистеми полягає в максиміза-
ції рівня готовності до профілактичних дій з ура-
хуванням наявних ресурсів R , часу t , рівня ін-
формаційної забезпеченості I  і економічної до-
цільності використовування доступних форм і 
стратегій C : 
  CItRYW ,,,max  , 
де    YYY ~,  − кількісно-якісна загальна оцін-
ка РБП. 



































де 1NC  − вартість технічних засобів;  
2NC  − вартість програмних засобів;  
3NC  − вартість обслуговування, адміністрування 
і супроводу підсистеми під час її експлуатації. 
Перше обмеження показує необхідність органі-
зації і розподілу часу проведення КД п.пt  в межах 
наявного тимчасового ліміту (max)п.пt . 
Друге обмеження указує на необхідність прове-
дення чергових КД з періодичністю п.пt , що 
дорівнює нормативному значенню )(п.пНt , вичис-
леному з урахуванням індивідуальних особливо-
стей експлуатантів. 
Третє обмеження визначає необхідність форму-
вання (відновлення) РБП Y  до значення, що 
дорівнює або більше цільового РБП стY  за пев-
ний час ( п.пt ). 
Четверте обмеження вказує на необхідність підт-
римки РБП Y  у межах вище мінімально допус-
тимого нормативного значення РП стY  за час між 
двома послідовними проведеннями КД п.пt . 
П’яте обмеження характеризує блок економічних 
обмежень на роботу підсистеми.  











де  21, RRR   − сукупність форм КД, на підставі 
яких підсистема виробляє стратегію; 
1R  − теоретична частина; 
2R  − практична частина;   ПДп.п , III   − реєстрована інформація КД п.пI  і   
ПДI .  
У підсистемі реалізований гарантійний підхід до 
забезпечення нормативного РБП в стандартних і 
аварійних умовах діяльності за допомогою таких 
заходів під час діяльності експлуатантів: 
− поетапного накопичення ФР за наслідками роз-
слідування АП ; 
− об'єктивної автоматизованої діагностики і пог-
либленого аналізу отриманого масиву даних для 
нейтралізації небезпечних стратегій і «випалю-
вання» типових ФР; 
− виконання умови досягнення цільового керу-
вання БП стY ; 
− визначення терміну руйнування РБП до зна-
чень нижче мінімально допустимого значення 
п.пY  з метою призначення періодичності КД.  
У підсистемі забезпечується індивідуальний під-
хід до діяльності кожного експлуатанта за раху-
нок адаптації, індивідуальних особливостей   
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експлуатантів, персональної моделі експлуатан-
тів. Робота підсистеми полягає в ефективному 
керуванні інформаційними потоками, характери-
зуючими РБП, і зниженні розузгодження між          
фактичним і цільовим керуванням БП. Рух інфор-
маційних потоків у підсистемі передбачає бага-
тократну трансформацію даних при їх послідов-
ній обробці. 
Структура і принципи роботи 
модуля діагностики чинників небезпеки  
Головна мета блока діагностики − визначення 
кількісно-якісних значень чинників небезпеки 
відповідно до часткових і базових критеріїв діаг-
ностики. 
У блоці діагностики розв'язуються такі задачі: 
− автоматизованої реєстрації ФР при проведенні 
i -ї інспекції експлуатанта iR2 ; 
− автоматизованого введення результатів КД під 
час отримання i -х рекомендацій за наслідками 
розслідування АП iR1 ; 
− отримання первинних результатів шляхом об-
робки і класифікації АП в результаті виконання 
i -го керування рухом iR2  або інспекторської 
перевірки iR1 ; 
− отримання вторинних кількісно-якісних ре-
зультатів шляхом аналізу і інтерпретації первин-
них результатів розслідування АП; 
−збереження вторинних результатів iR2  шляхом 
доповнення і корекції первинної моделі )(tY  і 
видача користувачам кількісно-якісних результа-
тів у вигляді звіту про РБП; 
− формування сукупності оптимальних (еталон-
них) дій під час виконання рекомендацій iR2  для 
їх порівняння з фактичним РБП; 
− видача рекомендацій експлуатантам у режимі 
реального часу iR2 .  
Режим (алгоритм) функціонування БД залежить 
від виду діяльності експлуатанта. Вибір форми 
керування рухом визначає галуження алгоритму 
роботи БД за двома незалежними напрямами. 
Перший напрям. Під час надходження звітів з БП 
iR1  блоки не використовуються для відображен-
ня рекомендацій і реєстрації КД, що характери-
зує діяльність експлуатантів  iS . Успішність дій 
оцінюється інспекторами, які фіксують техноло-
гічні процедури, виконувані експлуатантами, їх 
правильність і повноту iS , відповідно до зат-
вердженої стандартної методики інспекції. 
У цьому режимі застосування блоків починаєть-
ся з моменту занесення статистичних результатів 
до спеціальних електронних форм установленого 
зразка. Ці форми призначені для ручного введення 
даних про ПД експлуатантів iS  які після обробки 
блока KiS   надходять у блок I , що виконує пер-
винну обробку статистичних даних iR1 . 
Первинна обробка полягає в перетворенні якіс-
них даних у кількісний формат даних, вживаний 
у БД, класифікації і впорядковуванні i -х факто-
рів відповідності до стандартного переліку та їх 
попередньої оцінки згідно з частковим і базовим 
критеріями діагностики і збереженні отриманих 
значень у БД iT . 
Другий напрям. За наслідками розслідувань АП 
iR2  експлуатанти виконують рекомендації щодо 
недопущення подібних випадків у майбутньому, 
повний супровід яких є у відповідних блоках. 
При цьому здійснюється низькорівнева фіксація і 
реєстрація з виявлення i -х чинників iS  як скла-
дова частина повної ідентифікації виявлених 
чинників при розслідуванні АП iS . 
Потім інформація надходить  до блока iS  і при-
водиться у форму, придатну для внутрішньої об-
робки в блоці діагностики KiS . У блоці )( iSP  з 
використанням компонента моделі інспектора 
«Реєстрація» виконується обробка даних KiS , що 
надійшли, включаючи реєстрацію, розпізнавання 
і збереження в БД iT , накопичуваних під час ви-
явлення нових чинників.  
Блоком A  з використанням компонента моделі 
інспектора «Правила ухвалення рішень еталон-
ного рівня БП» opt)( ii TTP   виконується пара-
лельне вироблення оптимальних дій у конкрет-
них умовах діяльності optiT .  
Блок M  з використанням компонента моделі 
інспектора «Правила аналізу і інтерпретації дій» 
)( iTP  здійснює кількісно-якісний аналіз первин-
них результатів iT , їх порівняння з оптимальни-
ми діями optiT  і в результаті аналізу й інтерпре-
тації формує проміжні вторинні результати ви-
конання i -ї дії п.рiY . Залежно від режиму роботи 
блок W  на підставі проміжних вторинних ре-
зультатів виконання i -ї вправи п.рiY  здійснює 
видачу порції допоміжної інформації та рекомен-
дацій експлуатанту з виконання i -х КД. Потім 
перший і другий напрями роботи алгоритму робо-
ти БД об'єднуються. Після закінчення виконання 
i -ї функції блоком M  з використовуванням 
)( iTP  здійснюється поглиблена кількісно-якісна 
обробка і аналіз відповідно до системи кількісно-
якісних критеріїв діагностики.  




У результаті формується сукупність вторинних 
результатів діагностики iY , яка поступає в БД і 
доповнює (корегує) персональну модель експлуа-
танта )(tY . Вторинні результати діагностики iY  і 
оновлена персональна модель експлуатанта )(tY  
надходять до блока E , де проводиться перетво-
рення )(tYYi   на природну мову і видача кори-
стувачам у зручній для сприйняття формі. Таким 
чином, БД виконує сукупність взаємозв'язаних 
функцій за визначенням керування БП експлуа-
танта. 
Структура і принципи роботи 
блока керування і прогнозування ризиків  
Блок керування і прогнозування 
(БКП)призначений для вибору на необхідний 
термін оптимальної стратегії забезпечення РБП 
при застосуванні різних КД у ПД. Головна мета 
БКП полягає у формуванні оптимальних КД за 
якнайменший проміжок часу з максимальною 
економічною ефективністю.  
За наслідками проведення інспекції експлуатанта 
БКП виконує: 
− поточне керування РБП (вибір КД, направле-
них на усунення типових помилок, недоліків і 
упущень в роботі); 
− стратегічне керування РБП (вибір форм КД, 
направлених на гарантоване досягнення цільово-
го (нормативного) РБП); 
за наслідками розслідування АП: 
− призначення (корекцію) за необхідністю термі-
ну чергових КД; 
− визначення (корекцію) за необхідністю РБП у 
заданому (нормативному) діапазоні; 
− поточне керування вибором КД для формуван-
ня дій, направлених на розслідування АП, ФР і 
підтримки РБП у нормативному діапазоні зна-
чень до моменту чергової інспекторської переві-
рки; 
− прогнозування РБП на необхідний період часу, 
аналіз ефективності вибраної стратегії керування 
РБП (визначення виконання умови п.пфакт YY   до 
моменту настання терміну чергової інспекторсь-
кої перевірки). 
На первинному етапі алгоритму функціонування 
БКП блоком )()( tYtY K  виконується приве-
дення зовнішніх даних БКП до внутрішнього 
формату даних. 
Алгоритм роботи БКП залежить від того, чи є 
ретроспективні дані про РБП ( ),,,,2,1( ijY  ). 
Якщо таких даних немає, виконується процедура 
вхідного тестування, що включає розробку 0H  і 
формування спеціальних перевірок експлуатан-
тів, які потім дозволяють отримати первинні дані 
про РБП: )0(0000 YTSXH  . 
Якщо є ретроспективні дані про РБП 
),,,,2,1( ijY  , тоді блоком БКП B  виконуєть-
ся розробка стратегії (сукупності злагоджених 
КД) щодо керування РБП )(tH H . Вид стратегії 
керування РБП залежить від виду діяльності експ-
луатанта. Стратегія керування РБП )(tH H  на-
правлена на вибір оптимальної кількості n  і три-
ва-лості ст)( YtY   КД з метою досягнення нор-
мативного (стаціонарного) значення РБП у випа-
дку ст)( YtY  . 
Стратегія керування РБП )(tH H  направлена на 
вибір оптимального терміну наступних КД ( п.пt ) 
і t  з метою підтримки РБП у допустимих ме-
жах до настання терміну чергової інспекторської 
перевірки oп.п)( YtY  . Вибір форми інспектор-
ської перевірки  ii RR 21 ,  здійснюється блоком B  
з використанням компонента моделі 
)),,,,2,1(( ijYP  , виходячи з вимог авіаційної 
адміністрації до організації проведення КД. 
У результаті формується стратегія керування 
РБП )(tH H . 
Потім блоком F  виконується перевірка досяж-
ності поставленої стратегічної мети )(tH H  шля-
хом побудови математичних моделей формуван-
ня (підтримки), руйнування і відновлення РБП на 
необхідний термін часу )(п.р tY . Якщо стратегіч-
на мета керування РБП недосяжна, виконується 
перегляд стратегії )(tH H  і її подальша оптиміза-
ція. 
Якщо мета керування РБП досяжна, стратегія 
)(tH H  затверджується )(tH K  і на її підставі 
блоком B  з використанням компонента моделі 
))(),,,,,2,1(( tZijYP   здійснюється вироблен-
ня КД для створення сценарію i -го керування 
рухом HiH . 
Блоком F  виконується перевірка поточної мети 
керування рухом п.рiY . У разі їх досяжності за 
наслідками i -го виходу на нормативний РБП КД 
для створення сценарію i -го керування рухом 
H
iH  затверджуються KiH  і передаються в блок K . 
У блоці K  на підставі KiH  з використанням мо-
делі ))(,( 3 NUHP i  формується сценарій i -го ке-
рування рухом iX  та здійснюється формування 
рекомендацій щодо стратегічного і оперативного 
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керування РБП KiK HtH ),(  під час інспекторсь-
ких перевірок iR1 , iR2 .  
Потім інформація обробляється блоком GE  і на-
дається користувачам у вигляді сукупності даних 
на природній мові ( R , n , )(nt , п.пt , t . 
Таким чином, БКП виконує сукупність взаємоз-
в'язаних функцій з керування і прогнозування 
РБП шляхом вироблення стратегічних (довгот-
ривалих) і оперативних дій щодо РБП. 
Висновки 
Уперше отримано теоретичні та методологічні 
принципи побудови роботи блоків діагностики, 
керування і прогнозування ФР, що реалізує ав-
томатизований інформаційний супровід керу-
вання РБП. 
Здійснено комплексну розробку теоретичної бази 
для впровадження корпоративних АС БП з мож-
ливістю забезпечити: 
− об'єктивність оперативної оцінки ризику ви-
никнення АП; 
− часткову діагностику компонентів підвищено-
го ризику виникнення АП; 
− синтез варіантів управлінських рішень щодо 
зниження ризику виникнення АП до допустимо-
го рівня; 
− попередню оцінку ефективності варіантів КД 
за показниками попередження виникнення АП. 
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